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Resumo

Este trabalho tem como objetivo apresentar a importancia da educacdo para o transito, bem
como descrever o papel do psicologo neste tema que ressalta o comportamento humano
resultante dos altos indices de acidentes de transito. Ressalta-se a relevancia da Psicologia
Social para a transformacdo do comportamento social do brasileiro no transito, uma vez que
seu enfoque é estudar a relacdo essencial entre o individuo e a sociedade, avaliando os
costumes, valores e organizacdo necessarios a continuidade da comunidade. Questiona-se
também como a educacdo pode participar nos anseios da populagdo, cuja qualidade de vida
estd ameacada pela insuficiéncia das politicas publicas quanto a mobilidade, acessibilidade e
planejamento urbanos. Por conseguinte, a metodologia empregada neste trabalho é a pesquisa
bibliogréafica realizada sobre diversas obras literarias de renomados autores que versam sobre
as acOes educativas capazes de transformar um cidaddo estruturado em principios e, assim,
determinar as condicdes historicas do grupo social como um todo, no intuito de reduzir as
mortes e as consequéncias de acidentes de transito, considerado como problema de salde
publica.

Palavras-chave: Transito. Educacdo. Psicologia Social.



Abstract

This work aims to show the importance of traffic education, as well as describe the role of the
psychologist in this theme that emphasizes human behavior resulting from high rates of traffic
accidents. We emphasize the relevance of social psychology to the transformation of the
Brazilian social behavior in traffic, since its focus is to study the essential relationship
between the individual and society , assessing the customs , values, and organization
necessary to the continuity of the community. Is also questioned how education can
participate in the concerns of the population , whose quality of life is threatened by the failure
of public policies concerning mobility , accessibility and urban planning . Therefore, the
methodology used in this work is the literature search conducted on various literary works of
renowned authors which focus on educational activities that transform a citizen structured
principles and thus determine the historical conditions of the social group as a whole, in order
to reduce deaths and consequences of traffic accidents, considered as a public health problem.

Keywords: Traffic. Education.Social Psychology.
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Introducéo

Com o advento da industria automobilistica brasileira ocorrida nos anos de 1950, o
governo preocupou-se em abrir estradas, ruas e rodovias, mas sem que houvesse a mesma
preocupacdo e o planejamento adequado do trénsito capaz de trazer seguranga aos Seus
usuarios. Concomitantemente, a intensificacdo do processo de urbanizacdo nos municipios
brasileiros produziu profundas transformacfes no meio urbano, trazendo desenvolvimento
para 0s setores politico-econdmico, socio-cultural e espacial. Este desenvolvimento
corroborou para a relocacdo de atividades comerciais que se espalharam por toda a cidade,
ocupando as areas periféricas e aumentando a necessidade de deslocamento da populacgéo.
Neste contexto, os sistemas de transportes tornaram-se uma importante variavel necessaria
para a qualidade de vida.

O aumento da frota veicular proporciona alteragcdes na gestdo e operacao do sistema
viario, cujo processo acentua a desigualdade entre a populacdo, j& que nem todos tém
condicdo de se locomover por conta propria. Desta forma, ocorre a intensificacdo dos
impactos ambientais nas areas urbanas, produzindo polui¢do sonora e do ar. Por isso, a
politica de acBes publicas que privilegiam o uso de veiculos acelera o processo de
deteriorizacdo das condi¢fes de operacdo do transporte publico, das vias e do transito em
geral. Como consequéncias de uma politica urbana deficiente e a auséncia de medidas de
planejamento urbano ordenado de atividades associado ao uso do solo e do transporte publico
de forma articulada, hd o comprometimento da mobilidade e acessibilidade urbana e surgem
diversos conflitos.

Os conflitos ocorrem entre 0s personagens do trénsito, que sdo 0s pedestres,
condutores e usudarios dos veiculos, repercutindo nos principais problemas relacionados a
mobilidade urbana que sdo os congestionamentos, reducdo na seguranca dos pedestres, e
aumento do namero de acidentes de transito, dentre outros. Os acidentes de transito, de forma
subjetiva, constituem num cenario de contradi¢cbes econdmicas, sociais e politicas, onde as
ruas se tornam num “ringue” de pressao social e infortunios, transformando-se numa “bolha”
cuja exploséo eleva o indice de débitos nas vias urbanas.

Assim sendo, a populacéo grita por medidas legais como a criagdo do novo Codigo
de Transito Brasileiro, o qual torna obrigatorias as aulas de educacdo para o transito. A

educacdo é transmitida através de conhecimentos, da cultura que se transforma ao longo dos
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tempos, e das experiéncias individuais que conduz a base histdrica e independente de uma
sociedade.

O carater educativo é uma reflexdo sobre os motivos que levam ao comportamento
realizado pelo homem, ou seja, as acdes que se desencadeiam os resultados obtidos. Nesta
perspectiva, é possivel que todas as pessoas envolvidas nos conflitos recuperem, através do
pensamento e da agdo, a comunicacdo e a cooperacdo entre elas. Entdo, constroem-se as
historias individuais e social, intermediada pela consciéncia de per si e suas relacdes com o
préximo.

Neste contexto, a Psicologia ndo se preocupa somente com 0s comportamentos que
individualizam o ser humano, prevendo suas atitudes decorrentes das caracteristicas pessoais
e condicbes ambientais em que vivem. Desta forma, a Psicologia enquanto Psicologia Social
estuda o comportamento dos individuos e as influéncias que recaem sobre ele socialmente,
principalmente da familia, dos grupos iguais e da educacdo recebida. Por isso, a area de
conhecimento da Psicologia Social para o transito € importante, pois contribui para o processo
de conhecimento e reproducdo dos comportamentos sociais deste sobre os fatores que
interferem na circulacdo humana.

Portanto, o fator educacional é de extrema relevancia para promover mudangas no
comportamento do individuo nas vias publicas. Introduzir a educacdo para o transito em todos
0s niveis escolares, desde a educacgdo infantil até ao ensino superior propicia a alteracdo de
atitudes agressivas dos motoristas e reduz os indices de acidentes no transito. Estes
reproduzem uma estatistica de, aproximadamente, 40 mil brasileiros mortos por ano, com 500
mil pessoas com seqiielas e um custo de 30 bilhdes de reais. Por isso, as questdes relacionadas
ao transito sdo consideradas como um problema de salde publica, uma vez que dimensiona
por completo o bem estar fisico, mental e social do individuo, o que justifica a escolha e do
tema em questao.

Por fim, levanta-se uma questdo: como a educacdo nas escolas pode contribuir para
uma mudanc¢a no comportamento do individuo reduzindo o nimero de acidentes com vitimas
no transito brasileiro? Uma das hipOteses é que a educacdo na escola é promotora de
comportamentos socialmente significativos, pois engloba a educacéo para o trénsito, e esta se
insere na educacdo social de onde se consegue os fundamentos tedricos e metodologicos.
Neste sentido, discutir a importancia da educacédo para o transito na formacéo da crianca e do
adolescente através das escolas visando um preparo social, reduzindo assim o numero de
acidentes e vitimas no transito, além de descrever o papel do psicélogo nesta temaética, € 0

objetivo geral deste trabalho. No que tange aos objetivos especificos, ressalta-se a importancia
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das leis de transito, explanando sobre a relevancia da educacdo e da Psicologia Social para a
transformacédo do comportamento social no transito.

Em suma, a metodologia empregada neste trabalho € a pesquisa bibliogréafica realizada
a partir de alguns autores da Psicologia Social, como Reinier Rozestraten, pesquisador na area
de psicologia do transito, Silvia Lane e Ana Bock, além de autores de outras areas que trazem
discussdo sobre os problemas do transito no Brasil e também a partir de Paulo Freire e Carlos

Rodrigues Brandao que fomentam a discussdo sobre educacao.
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2 Uma breve definicdo de transito

Transito, segundo o Cddigo de Transito Brasileiro (CTB §1° do Artigo 1°) é “a
utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou
ndo, para fins de circulagdo, parada, estacionamento e operacdo de carga ou descarga”.
Schavion (2010) afirma que o trénsito no Brasil sempre foi tratado como problema de policia,
de responsabilidade e comportamento individual dos usuarios, necessitando de politicas de
urbanismo, engenharia, administracdo e participacdo social.

Antigamente, as vias urbanas eram ocupadas por pedestres, animais e carruagens.
Com o invento do automdvel, o transporte individual priorizou-se sobre o transporte coletivo,
como por exemplo, o 6nibus. Devido a necessidade de se locomover rapidamente, 0s
individuos tém colocado nas ruas mais veiculos e, associado a falta do planejamento da
ocupagéo do solo e ao complexo sistema de mobilidade, diversos impactos negativos para a
qualidade de vida do homem tém sido gerados (SCHAVION, 2010). Conforme o autor (op.
cit.), a mobilizagdo urbana “¢ a intera¢do dos deslocamentos de pessoas e bens entre si e com
a propria cidade” (SCHAVION, 2010, p. 36). Ou seja, sdo os deslocamentos realizados sob as
necessidades de acesso das pessoas aos servicos e as oportunidades que a cidade oferece.
Todavia, o crescimento desordenado das cidades dificulta o acesso a tais necessidades e,
devido a omissdo do Poder Publico, o qual deveria fiscalizar a criacdo de areas e bairros
informais e promover o aumento e melhoria do transporte coletivo, o transito vem se tornando
cada vez mais complexo. Essas situacBes sdo bastante comuns em areas afastadas dos centros
urbanos, uma vez que o valor dos terrenos sdo mais baixo, propiciando a ocupagdo por
pessoas com menor renda. Como reflexo gera-se aglomeracdo sem a infraestrutura adequada,
como transportes e demais tipos de servico (SCHAVION, 2010). Todos esses aspectos tém
comprometido a mobilidade das pessoas no espago urbano e complicam o servigo de
transporte: ha maior nimero de viagens dos bairros para 0s centros; viagens mais distantes
(porque os coletivos precisam circular em boa parte das ruas dos bairros); diminuicdo da
qualidade do transporte publico coletivo; tarifas mais caras; maior dependéncia do automovel,
aumento do trafego; congestionamentos; e poluicdo sonora e visual (SCHAVION, 2010).

Dessa forma, com a complexidade cada vez maior do transito e os problemas que
tem sido gerados, como via congestionado a acessibilidade das pessoas fica comprometida.
De acordo com Alves e Raia Jr. (2011, p. 6), a acessibilidade pode ser entendida como “a
distancia percorrida por um individuo, ou usuario, para utilizar o transporte a fim de realizar

uma determinada viagem, que compreende a distancia da origem da viagem até o local de
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embarque e, do local de embarque até o destino final”. Ou seja, a acessibilidade é um esforgo
feito pelos individuos para se locomoverem a fim de exercer suas atividades diarias.

Algumas acdes tém sido realizadas no intuito de reverter essa situacdo. A gestdo
municipal tem buscado através do plano diretor, orientar a politica de desenvolvimento e
ordenamento da expanséo urbana, integrando o uso do solo a mobilidade urbana, a habitacdo
e 0 saneamento (SCHAVION, 2010). O referido plano de desenvolvimento e ordenamento da
expansdo urbana deveria abranger a construcdo de passeios publicos para que a populagédo
possa circular sobre eles. Porém, esta preocupacdo ndo é tdo acentuada quanto o empenho
dedicado aos veiculos. Pelo contrério, observa-se a ampliacdo das vias publicas, da ocupacao
do comércio informal e de estacionamentos improvisados em detrimento da redugdo dos
passeios publicos. Como conseqliéncias ocorrem conflitos e atropelamentos de pedestres,
reduzindo significativamente a seguranca no transito (SCHAVION, 2010).

A realizagdo de um plano de mobilidade urbana (PLANMOB) seria muito
importante, pois destacaria a importancia e associagdo entre o uso do solo, a condigédo
socioeconbémica e a acessibilidade. Esta Ultima cresce quando had reducdo do custo de
deslocamento juntamente com a interacdao entre dois lugares (ALVES E RAIA JR., 2011).
Brasil (apud ALVES E RAIA JR., 2011, p. 6) fala sobre a importancia da politica publica de
mobilidade urbana:

a mobilidade urbana para a construcdo de cidades sustentaveis serd entdo produto de
politicas que proporcionem o acesso amplo e democratico ao espago urbano,
priorizem 0s modos coletivos e ndo motorizados de transporte, eliminem ou
reduzam a segregagdo espacial, e contribuam para a inclusdo social favorecendo a
sustentabilidade ambiental.

Nesta perspectiva, Cardoso e Matos (apud ALVES E RAIA JR., 2011, p. 7)

declaram que:

a acessibilidade urbana € condicionada pela interagdo entre o uso do solo e o
transporte e se constitui como um importante indicador de exclusdo social, ao lado.
Entre outros, da mobilidade, da habitagdo, da educacdo e da renda. Nesse sentido, a
acessibilidade, ao ser parte integrante e fundamental da dindmica e do
funcionamento das cidades, passa a ser um elemento que contribui para a qualidade
de vida urbana, na medida em que facilita o acesso da populacdo aos servigos e
equipamentos urbanos, além de viabilizar sua aproximagdo com as atividades.

Outro aspecto importante para a mobilidade urbana e acessibilidade é a criacdo de

faixas de pedestres sobre as vias publicas, que é na verdade, uma protecdo ao pedestre que
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necessita de atravessar as ruas, bem como estabelecer uma organizacao no transito. Contudo,
observa-se que as faixas nem sempre sdo garantia de que os pedestres vdo usa-las de forma
adequada e de que os motoristas respeitem a preferéncia dos pedestres, resguardando os
direitos destes descrito no §2°, artigo 29 do CTB, o qual diz que: “os veiculos de maior porte
serdo sempre responsaveis pela seguranca dos menores, 0s motorizados pelos nao
motorizados e, juntos, pela incolumidade dos pedestres (CTB, 1998).
De acordo com Schavion (2010, p. 38),
a valorizacdo das calcadas como lugar proprio da circulacdo de pedestre,
classificando-a como parte do sistema de circulacdo da cidade, como preconiza o
[Cddigo de Tréansito Brasileiro] (CTB), € a solucéo j& apresentada em toda a histdria

do urbanismo moderno, mas que ainda deve ser efetivamente realizada na maior
parte das areas urbanas do pais.

Santos (2011), por sua vez, afirma que as vias englobam todo o tipo de
pavimentacao juntamente com a sinalizacéo vertical e horizontal, os pedagios e 0s desvios, as
bifurcacBes e os cruzamentos, bem como os veiculos, bicicletas, pedestres e até policiais.

Desta maneira, Rozestraten (apud SANTOS, 2011) concorda que a via “é um
subsistema estavel, que forma a base para os processos dinamicos dos veiculos e dos
pedestres; € o palco no qual desenrola o drama no transito que, a cada ano, custa mais vidas
que a guerra do Vietnd”. Na verdade, o principal ator desse palco ¢ o homem, maior
componente do sistema, o mais complexo. Sdo atores do transito: pedestres, ciclistas,
motociclistas e motoristas de diversas categorias, assim como policiais, agentes de transito
engenheiros e autoridades (SANTOS, 2011).

No Brasil, entretanto, o palco do transito tem se tornado um complexo sistema de
conflitos e impunidade. Quando ha um transito ruim ou sem punic¢des devidas as ocorréncias
delituosas surge o sentimento de impunidade aliado ao desrespeito as leis e as normas basicas
da convivéncia democratica: “o transito, em condi¢des seguras, ¢ um direito de todos e dever
dos o6rgdos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes cabendo, no
ambito das respectivas competéncias, adotar as medidas destinadas a assegurar esse direito”
(CTB, § 2° do Artigo 1°).

Sobre a competéncia da gestdo do transito urbano, o CTB no seu Artigo 5° rege que:

O Sistema Nacional de Transito é o conjunto de 6rgdos e entidades da Unido, dos
Estados, do Distrito Federal e dos Municipios que tem por finalidade o exercicio das
atividades de planejamento, administracdo, normatizacdo, pesquisa, registro e
licenciamento de veiculos, formacdo, habilitagdo e reciclagem de condutores,
educagdo, engenharia, operacdo do sistema viario, policiamento, fiscalizacao,
julgamento de infracGes e de recursos e aplicacdo de penalidades.
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O planejamento da circulacdo organiza a divisdo do espaco e a mediacdo entre os
conflitos. J4 a engenharia de trafego deve trabalhar somente as caracteristicas fisicas dos
conflitos, como por exemplo, a disputa pelo espaco, e diferentes estratégias de
posicionamento e deslocamento no espago urbano (pedestres versus motoristas, motoristas
versus motoristas, etc.) (SCHAVION, 2010).

Com o objetivo de dirimir conflitos e o grave problema dos acidentes de transito, foi
criado no Brasil o Programa “Na Cidade sem meu Carro”. No dia 22 de setembro de todos os
anos, as ruas se fecham para os veiculos, mas se abrem para pedestres e ciclistas. Ha4 também
teatro de rua, muasica ao vivo, artes e areas de lazer para as criangas. Esse programa, na
verdade, € uma réplica do movimento desenvolvido na Europa, mas com o objetivo de
preservar 0 meio ambiente e promover melhora qualidade de vida nas cidades (SCHAVION,
2010). A finalidade deste movimento corrobora com o Artigo 1°, §2° que diz: “os dorgdos e
entidades de trénsito pertencentes ao Sistema Nacional de Transito dardo prioridade em suas
acoes a defesa da vida, nela incluida a preservacdo da saude ¢ do meio ambiente”. Assim,
mobilizacBes sociais como as descritas acima, que tem ocorrido no Brasil, devem-se ao
aumento dos registros de acidentes de transito fatais, os quais revelam que morrem,
anualmente, 40 mil pessoas e 400 mil tém danos permanentes. No mundo, somam-se 1,2
milhdes de mortes anualmente decorrentes de acidades no transito. Esse indice é superior ao
do homicidio, que registra 600 mil Gbitos, e mortes provenientes de guerras, que somam 300
mil (SCHAVION, 2010). Entdo, percebe-se a pouca participacdo da sociedade no que tange a
seguranca no transito, comprovada através dos altos indices de acidentes de transito.

Schavion (2010) afirma que a reversdo deste cenario serd possivel através das
medidas educativas, legais e intervencionistas de engenharia, que devem visar a Sseguranca
para a populacdo. Porém, ha de se ressaltar que também cabe ao pedestre respeitar as leis de
transito e obedecer as normas de circulagéo viaria. Neste sentido, Schavion (2010) declara que
uma mudanga cultural precede a mobilizacdo social, visando a reflexdo e a potencializacdo
das acbes com a finalidade de construir uma cultura de transito seguro, onde ha compreenséo
e participagdo da cidadania. Segundo Schavion (2010, p. 42), cabe a cidadania considerar um
individuo portador de direitos e deveres para com o Estado. “E [buscar] uma mudanga cultural
que conduza a transformacao do espaco em que vivemos. A acgdo cidada passa pela reflexéo e
exigéncia de politicas publicas comprometidas com a vida e com o meio ambiente”.

Nos paises desenvolvidos, o trénsito é visto como questdo vital para o
desenvolvimento do pais. Na Europa, had o desenvolvimento de um projeto cujo objetivo €

reduzir as mortalidades no transito em 50%. A forma que se utiliza € o compromisso dos
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membros governamentais e da sociedade em geral (SCHAVION, 2010). No relatorio de 20009,
sobre a reducdo das fatalidades no transito, a Comunidade Europeia destaca os paises que
conseguiram os melhores resultados. Citam-se: Letonia (54%), Espanha (52%), Portugal e
Esténia com 50% (SCHAVION, 2010). Vale lembrar que a Europa tem enfrentado uma crise
econbmica, mas que nem por isso, reduziu seus esforgos e atingiram suas metas. Enté&o,
observa-se a participacdo da cidadania, a mudanga cultural e educacional, recaindo numa
organizacdo, disseminacdo de conhecimento e planejamento sobre o assunto. Ja os Estados
Unidos da América (EUA) criou um Comité Nacional de Seguranca no Transito, a partir da
Segunda Guerra Mundial, com o objetivo de diminuir o nimero de fatalidades. Diversas
foram as dificuldades: populacéo superior a 300 milhdes de pessoas, 200 milhdes de veiculos,
extenso territério nacional e, para agravar a situacdo, cada Estado tem sua legislacdo de
trénsito. No entanto, Schavion (2010) afirma que, em 2010, ocorreu 0 menor indice de
fatalidades no transito desde 1951: 33.808 mortes. De acordo com (SCHAVION, 2010, p.
47):

estes resultados foram conseguidos em paises onde ndo se pode dizer que exista uma
arraigada cultura de seguranga no transito. O que me parece ter acontecido neles foi
algo simples e sério: 0 governo estabelece um plano de agdo de longo prazo, cria
uma agéncia governamental forte com autonomia e autoridade, fixa metas e datas, e
envolve a sociedade com todos seus atores hum esforco nacional para obtencdo dos
resultados.

Schavion (2010) ressalta que, diferentemente, o Brasil passa por um periodo de
estabilidade econémica, crescimento social e afirmacdo democrética e, por isso, este pais tem
as condicOes basicas para iniciar um processo pela melhoria e humanizacdo do transito,
partindo tal iniciativa do governo.

E mister salientar que a morte de 40 mil brasileiros em acidentes de transito resulta-
se numa situacdo econdmica delicada e complicada. Além disso, o Instituto de Pesquisa
Econdmica e Aplicada (IPEA) (apud SCHAVION, 2010), revela que os acidentes de transito
custam aos cofres publicos brasileiros R$ 28 bilhdes de reais. Todavia, esse autor contesta
este valor, pois “se usarmos, para efeito de comparacao, os numeros dos Estados Unidos, os
mais de 6 milhGes de acidentes reportados custam cerca de 170 bilhGes de dodlares”
(SCHAVION, 2010, p. 48). Ao setor privado também interessa a efetivagdo das politicas de
transito, uma vez que o custo de um funcionario acidentado interrompe a producédo e,
consequentemente, a produtividade, gera absenteismo e custos de substituicdo e de reparacao

de danos, assim como a perda da boa imagem por causa do envolvimento de veiculos de sua
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frota com a logomarca da sua empresa (SCHAVION, 2010). O rombo na Previdéncia Social
devido aos afastamentos laborais reflete os custos das indenizacdes, despesas hospitalares e de
atendimento médico a centenas de milhares de trabalhadores. Desta forma, o transito se
perpetua como problema de salde puablica.

Por fim, o desafio do transito deve ser encarado de forma multidisciplinar, com uma
abordagem sistémica e conhecimento profundo de suas variantes e suas caracteristicas,
levando em consideracdo a mobilidade urbana sustentavel, resultante de um conjunto de
politicas de transporte e circulacdo cuja finalidade é propiciar o0 acesso amplo e democratico
ao espaco urbano por meio da priorizacdo do transporte coletivo sobre o individual, mas

socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel.

2.1 Leis de transito

As regras e leis estdo presentes no cotidiano do ser humano. Elas tém o objetivo de
organizar e conduzir as atividades desempenhadas por nos de forma harménica e civilizadas.
No transito ndo é diferente. Quando ha um desrespeito as leis e preceitos ocorrem 0S
acidentes.

Segundo Queiroz e Oliveira (2003), os acidentes de transito sdo causados por trés
fatores ja citados anteriormente: 0 homem, o veiculo e a via. O primeiro fator é o principal
responsavel pelos acidentes e, para entender sobre o funcionamento, suas causas e
consequéncias, precisa-se conhecer a disfuncdo do sistema homem-veiculo-via.

De acordo com Santos (2011), o sistema governamental € responsavel pela
fiscalizacdo das leis, estradas e também dos veiculos. Nesta perspectiva, saber 0 motivo que
provoca o acidente e seus acidentados € o caminho para reverter os altos indices de acidente
de trénsito. Segundo uma pesquisa realizada por Queiroz e Oliveira (2003, p. 1) num hospital
de Campinas/Sao Paulo (SP) com 20 vitimas de acidente de transito, observou-se que “as
representacdes sociais do acidentado sobre o transito e o acidente de trénsito estdo fortemente
relacionadas com as dimensdes comportamentais e culturais dos individuos envolvidos”.
Estes autores ainda afirmam que a solucdo para a questdo do acidente de transito estd
intrinsecamente ligada com a intervencdo do Estado, ou seja, com a implementacdo de
programas que abordam o tema em questdo: “[...] em um nivel mais abrangente, a solugéo do
problema de acidente de transito requer, sobretudo, a implementacéo de politicas publicas que
levem em conta a dimensdo cultural e enfatizem programas de educacdo para o transito”

(QUEIROZ e OLIVEIRA, 2003, p. 1). Ja Martins (2004, p. 17) afirma que o acidente de
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transito “¢ um problema preocupante cuja solugdo ¢ complicada, por envolver muitos fatores
de ordem social ¢ juridica”. Queiroz ¢ Oliveira (2003) em uma pesquisa realizada a partir das
perspectivas das vitimas de Campinas, analisaram 0s aspectos envolvidos nos acidentes
supracitados. 19 vitimas concordaram que a causa foi por falha humana ou imprudéncia das
pessoas envolvidas. Em apenas 1 acidente os amortecedores gastos promoveram O
capotamento do veiculo. Nos demais os veiculos ndo apresentaram problemas mecanicos,
elétricos ou de manutencdo, nem as mas condi¢cfes das estradas, ruas, avenidas contribuiram
para qualquer acidente. Foi citado em apenas um acidente que as condi¢des climaticas
desfavoraveis influenciaram tal ocorrido. Embora as 20 vitimas sofreram graves choques,
tanto fisicos quanto psicoldgicos, segundo Queiroz e Oliveira (2003), todas elas consideravam
0 automovel de forma positiva, um bem que proporciona liberdade, independéncia e status e
praticidade. Por isso, hesitam em priorizar o transporte coletivo ao invés dos veiculos
préprios. Todas as 20 vitimas consideraram que novas leis sdo necessarias para que o transito
fiqgue melhor, mas todos devem cumpri-las, independentemente da situacdo econdmica e
financeira. Giddens (apud QUEIROZ E OLIVEIRA, 2011, p. 12) afirma que a ineficécia da
lei e a violéncia no trénsito é condicdo de subdesenvolvimento. Tal condicdo acrescenta,
“aquela violéncia mais geral da modernidade, outros niveis mais especificos, relacionados
com a falta de amparo social as situacdes de crise econdmica, de desemprego, de doenca e de
falta de seguranca”.

Santos (2011) relata que um estudo desenvolvido pelo Ministério de Transportes e
outros ministérios e entidades, em 1996, o Brasil foi lider mundial de acidentes de transito
neste mesmo ano, com mais de 50 mil mortes e 350 mil feridos. Além de representar um alto
custo para os cofres publicos como descrito acima, os acidentes de transito passaram a ser
percebidos como um aspecto de salde publica, assim como os acidentes de trabalho, o
comportamento sexual, 0 uso de drogas, dentre outros. Essa premissa advém da postura que
dimensiona o completo bem estar fisico, mental e social do individuo, e ndo apenas a presenca
de doencas.

Dejours (apud QUEIROZ E OLIVEIRA, 2011) faz a relagdo entre a situacéo
econbmica com os acidentes de transito e o estresse, pois 0s trabalhadores possuem um ou
mais empregos precarios e, por isso, necessitam fazer horas extras. Dejours (1992) em seu
estudo sobre a despersonalizacdo do individuo que caracteriza 0 mundo contemporaneo
ressalta que o “sistema moderno” tende a ndo associar o trabalhador do seu servigo das horas

de folga em casa:
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numerosos sao os operarios e empregados submetidos a organizacao cientifica do
trabalho, que mantém ativamente, fora do trabalho e durante os dias de folga, um
programa onde atividades e repouso sdo verdadeiramente comandados pelo
crondmetro. Assim, eles conservam presente a preocupacdo ininterrupta do tempo
permitido a cada gesto, uma espécie de vigilancia permanente para ndo deixar
apagar o condicionamento mental ao comportamento produtivo. Assim, o ritmo do
tempo fora do trabalho ndo é somente uma contaminacdo, mas antes uma estratégia,
destinada a manter eficazmente a repressdao dos comportamentos espontaneos que
marcariam uma brecha no condicionamento produtivo. (DEJOURS, 1992 apud
QUEIROZ E OLIVEIRA, 2003, p. 14).

Em relacdo ao novo CTB, em vigor desde 1998, pode-se dizer que traz inovagdes
importantes, com o objetivo de melhorar as condi¢des de transito no Brasil. E isso se dara
através da mudanca do comportamento no transito, com a educacdo do homem. Dentre as
principais mudancas citam-se: o controle sobre o trénsito; seguranca e cidadania; educagé&o;
habilitacdo; equipamentos e comportamento; veiculos; penalidades; e, crimes de trénsito.
Sobre o controle do trénsito, Vasconcellos (1998) afirma que é dever do Estado, organizar e
controlar o transito, juntamente com o municipio, sendo este responsavel por planejar,
organizar, controlar e fiscaliza-lo. No que tange a seguranca e cidadania, cabe ao novo Cadigo
garantir a seguranca na circulacdo e ao direito a participacdo das pessoas, no exercicio pleno
de cidadania. Como exemplo disso, € a habilitacdo, que estd vinculada a formacdo de
condutores que contenha direcdo defensiva e conceitos basicos de protecdo ao meio ambiente
ligado ao trénsito. Agora, com a permissao para dirigir e valida por um ano, o novo condutor
tera sua habilitacdo permanente apoOs este periodo se ndo cometer nenhuma infracdo de
natureza grave ou gravissima, nem sejam reincidentes em infracdo de natureza média. Caso
contrario, o condutor comecara novamente todo o processo (VASCONCELLOS, 1998). Este

autor afirma que:

Esta condigdo vai exigir do novo condutor muito respeito as leis de transito: ha
muitas infragfes gravissimas ou graves que impedirdo a obtencdo da carteira de
habilitacdo apds um ano. Entre elas, destacam-se: dirigir sem permissdo, praticar
corrida, andar na contramdo, dirigir embriagado, avancar sinal vermelho, andar com
o veiculo na calgada, transportar inadequadamente criangas, confiar o veiculo a
pessoa sem habilitacdo, colocar em risco os pedestres, andar em excesso de
velocidade, fazer manobras perigosas, ndo usar o cinto, estacionar em fila dupla
(VASCONCELLOS, 1998, p. 109).

Sobre os veiculos, estes s6 poderdo ser licenciados caso sejam aprovados na inspe¢éo
de seguranca veicular e de controle de emissdo de poluentes. Ja as penalidades dizem respeito
as infracGes, que foram divididas em quatro tipos: gravissima, grave, media e leve, com penas
correspondentes e proporcionais. Cada uma possui um valor a ser pago em dinheiro,

associando-se aos pontos que serdo debitados da carteira de habilitacdo, cujo total é de 20. A
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infracdo gravissima equivale a sete pontos, a grave 5 pontos, a média 4 e a leve 3 pontos. Os
pontos serdo acumulados e langados num cadastro nacional de condutores, sofrendo sancgdes
quando ultrapassar o limite de 20 pontos. Vasconcellos (1998, p. 107) afirma que o transito €
direito de todos e os drgdos responsaveis sao obrigados a adotar medidas para assegurar este
direito, tornando-se o 6rgao publico obrigado a responder diretamente pelos “danos causados
aos cidadaos em virtude de acdo, erro ou omissao na execucdo e manutencdo de programas,
projetos e servigos que garantam o exercicio do direito do transito seguro”.

A partir do novo CTB, alguns acidentes de transito passaram a ser considerados
como crimes de transito. Por exemplo: se o condutor cometer homicidio culposo quando
estiver na direcdo do veiculo, a pena ¢ de dois a quatro anos de prisdo (aumentada de 5 caso o
fato ocorra sobre a faixa de pedestre ou calgada). Se for lesdo corporal culposa, a pena é de
seis meses a dois anos de prisdo (considerando 0s mesmos agravantes). Participacdo em
corridas em locais proibidos, pena de seis meses a trés anos de prisdo (VASCONCELLOS,
1998). Alguns equipamentos sdo obrigatdrios nos veiculos e bicicletas. No primeiro, exige-se
cinto de seguranca, encosto de cabeca e catalisadores (para reduzir a emissdo de poluentes).
Os motociclistas e passageiros deverdo usar capacete e roupa protetora. Ja as bicicletas
deverdo ter campainha, sinalizacdo noturna dianteira, traseira, lateral e nos pedais, assim
como espelho retrovisor esquerdo (VASCONCELLOS, 1998). Todavia, a velocidade dos

veiculos sera controlada por sinalizacdo especifica, destacando a maxima e a minima:

quando ndo houver sinalizagdo, nas zonas urbanas a maxima sera de 80 km/h nas
vias de transito rapido, 60 km/h nas vias arteriais, 40 km/h nas vias coletoras e 30
km/h nas vias locais. Nas zonas rurais, quando ndo houver sinalizacdo, a velocidade
maxima sera, nas rodovias, de 110 km/h para autos, 90 km/h para 6nibus e 80 km/h
para os demais veiculos; nas estradas, sera de 60 km/h para todos os veiculos
(VASCONCELLOS, 1998, p. 109).

Portanto, considerando as premissas supracitadas, o0 novo CTB (Cddigo de Transito
Brasileiro) trouxe uma importante mudanca a respeito da educagdo para o trénsito, uma vez
que passa a ser disciplina na grade curricular da pré-escola, 1°, 2° e 3° graus em todo pais. Na
verdade, o objetivo € difundir o conhecimento sobre as leis de transito e enfatizar os
programas de educagdo para reduzir o problema de acidentes de transito, pois através da
educacdo no trénsito, ocorrerd uma mudancga cultural profunda capaz de transformar os
personagens do transito em cidaddos conscientes em relacdo aos direitos e deveres a eles
inerentes. Porém, Rozestraten (2004) destaca que, embora o0 novo CTB (Codigo de Transito

Brasileiro) ressalta a Educacgéo para o Transito, na realidade brasileira ela ndo existe, apenas
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ha tentativas particulares e uma pesquisa limitada do governo em algumas cidades. Da mesma
forma, o mesmo Cddigo ndo manifestou uma preocupacgdo significativa no que tange ao
transito de criancas e adolescentes pedestres. Considerando o perfil da maioria das vitimas
brasileiras — adolescentes e adultos jovens do sexo masculino — é imperativo que a educacéo
desse segmento seja abordada nas escolas. De acordo com Andrade e Soares (apud
PINHEIRO et al., 2006), no Brasil, as vitimas de acidente de transito somam 70%, com idade
entre 10 e 39 anos. Segundo Marin-Leon e Vizzoto (apud PINHEIRO et al., 2006), em se
tratando dos universitarios brasileiros que cursam faculdades puablicas, hd necessidade de
intervencdo educacional especialmente para jovens de renda elevada. Malaquias et al. (apud
PINHEIRO et al., 2006, p. 8), revela que:

em 1999, no Brasil, que a faixa etaria de 20 a 39 anos apresentou a maior taxa de
mortalidade proporcional em acidentes de transito (cerca de 45%), para qualquer
tamanho da populacdo. Seus estudos indicaram ainda um risco de morte por coliséo
de 17,42/100 mil habitantes, para esta mesma faixa etaria. Os estudos indicam a
vulnerabilidade desse grupo ndo somente como vitimas, mas também como
causadores dos acidentes de transito. Fatores como a falta de experiéncia, o limitado
poder de decisdo, a velocidade excessiva, as infragdes, a busca por emogdes, o
prazer em experimentar sensacdes de risco, impulsividade, o consumo de bebidas
alcodlicas e outros tipos de drogas, entre outros, estdo associadas ao comportamento
de adolescentes e jovens adultos, e podem contribuir para a maior incidéncia de
acidentes de transito nessa faixa etaria.

2.2 Educacéo

A partir do século 1X surgem os primeiros sistemas nacionais de ensino baseado no
principio de que a educacdo é direito de todos e dever do Estado (GADOTTI, 1995). A
educacdo somente passa a ser acessivel a todos quando ha uma intervencdo do Estado.
Todavia, Freire (2001) afirma que a politica do Estado € violenta, pois interdita ou restringe o
direito das pessoas, limitando-lhes a cidadania ao negar educacdo para todos. Porém, o que
passa despercebida para o Estado é que a educagdo popular é facilitadora da compreenséo
cientifica que grupos e movimentos tém acerca de suas experiéncias. Isto contribui para que a
compreensdo do ser humano seja mais critica e esteja aberta a discussdo democratica de
pressuposicOes basicas (FREIRE, 2001).

Freire (2001) enfatiza a qualidade da educacdo, onde estdo presentes fatores como a
democracia, a seriedade, o respeito e o estimulo da presenca popular nos destinos da escola.
Da mesma forma, este renomado autor revela que ha uma relacdo entre a alfabetizacdo e a
formacéo da cidadania. De acordo com o dicionario Aurélio, cidadao “¢ o individuo no gozo

dos seus direitos civis e politicos de um Estado, ou no desempenho de seus deveres para com
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este”, e por isso, o termo cidadania esta relacionado com a condi¢do de cidaddo, ou seja, com
0 uso dos direitos e o direito de ter deveres de cidaddo. Destarte, a alfabetizag&o pode ser vista
como prética capaz de gerar nos alfabetizandos sua elevacao a cidadania. A preocupagdo com
os limites da pratica educativa enquanto ato politico significa reconhecer sua eficécia, e seu
poder de transformacdo. Em outras palavras significa dizer que a educacdo liberta, sendo
responsavel pela revelagdo da verdade. As palavras de Freire (2001, p. 45) declaram que: “a
educacdo para a libertacdo, responsavel em face da radicalidade do ser humano, tem como
imperativo ético a desocultacdo da verdade”. Por isso, a educacdo também sera plenamente
um ato de conhecimento, politico e de compromisso ético. Freire (2001) relata que a falta de
conhecimento deixa o ser humano em situacdo de opressdao e a chama de pedagogia do
oprimido, devido a consciéncia oprimida, presa, usurpada pelo poder politico. Destarte, a
pedagogia humanista e libertadora também atinge o oprimido, pois estes vao desvelando o
mundo da opressao e se permitem libertar por meio da sua transformacdo. Na verdade, é a
forma como o homem vai se transformando é através da cultura, ou seja, da percep¢do do

mundo opressor por parte dos oprimidos. Segundo Brand&o (2007, p. 3):

quando um povo alcanca um estagio complexo de organiza¢do da sua sociedade e de
sua cultura; quando ele enfrenta, por exemplo, a questdo da divisdo social do
trabalho e, portanto, do poder, € que ele comeca a viver e a pensar como problema as
formas e os processos de transmissdo do saber. E a partir de entdo que a questdo da
educacdo emerge a consciéncia e o trabalho de educar acrescenta a sociedade, passo
a passo, 0S espagos, sistemas, tempos, regras de pratica, tipos de profissionais e
categorias de educandos envolvidos nos exercicios de maneiras cada vez menos
corriqueiras e menos comunitarias do ato, afinal tdo simples, de ensinar-e-aprender.

Este mesmo autor ressalta que “¢ através da educagdao que se propdoe um modo de
vida dos grupos sociais que a criam e recriam, entre todas as outras invengdes de sua cultura,
em sua sociedade. Formas de educagdo que produzem e praticam, para que elas reproduzam,
entre todos os que ensinam-e-aprendem” (BRANDAO, 2007, p. 17). Na verdade, a educagio
é a transmissdo de culturas e conhecimentos recebidos e transmitidos diariamente,
transformando a realidade para a construcdo de uma comunidade baseada na experiéncia

endoculturativa. Branddo (2007, p. 25) diz que a endocultura é

tudo o que existe disponivel e criado em uma cultura como conhecimento que se
adquire através da experiéncia pessoal com o mundo ou com o outro; tudo o que se
aprende de um modo ou de outro faz parte do processo de endoculturagdo, através
do qual um grupo social aos poucos socializa, em sua cultura, os seus membros,
como tipos de sujeitos sociais.
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Ela, a educacdo, tem o poder de “modelar” o ser humano, conduzindo-o ao “modelo
social” adequado para a vivéncia da cidadania e da civilizagdo. De acordo com Brandao
(2007, p. 5) “todos os povos sempre traduzem de alguma maneira esta lenta transformacéo
que a aquisicdo do saber deve operar. Ajudar a crescer, orientar a maturagdo, transformar em,
tornar capaz, trabalhar sobre, domar, polir, criar, como um sujeito social, a obra, de que o
homem natural é a matéria-prima”.

De acordo com Freire (2001), a educacdo, devido a invencdo social e a brevidade do
ser humano, é considerada permanente. A continuidade na educagdo advém do conhecimento
do homem que ele sempre pode saber mais. Freire (2001, p. 12) declara que: “a educagéo,
como formacédo, como processo de conhecimento, de ensino, de aprendizagem, se tornou, ao
longo da aventura no mundo dos seres humanos uma conotacdo de sua natureza, gestando-se
na histdria, como a vocagdo para a humanizacdo”. A educagdo esta presente nas formas
sociais de conducéo e controle do ensino-aprendizagem. O ensino formal ocorre quando a
educacao se sujeita a pedagogia, criando situacfes préoprias para o seu desenvolvimento, e ao
mesmo tempo, produzindo os seus métodos através de suas regras, cujo objetivo é constituir
executores especializados, como por exemplo, o educador (BRANDAO, 2007). A educacio
esta presente em todos os cantos do mundo. Inicialmente, ela existe huma ampla relacdo
interpessoal no &mbito familiar, seja entre mée e filha, pai e filho, irmaos, etc. Esta é troca de
saber e de informagdes mais universal e presente no seio da humanidade. Posteriormente, a
educacdo ocorre entre diversas pessoas ndo pertencentes a mesma familia, mas pessoas
inseridas numa mesma comunidade (BRANDAO, 2007). O referido autor afirma que a
educacdo do homem existe em todo lugar, pois é o resultado da acdo de todo o meio
sociocultural sobre seus participantes, uma vez que o exercicio de viver e conviver é o que
educa. Por isso, cabe a sociedade responder pelo trabalho de ensinar e aprender a cultura e
repassar a todos os seus integrantes (BRANDAO, 2007).

Portanto, de acordo com o dicionario contemporaneo da Lingua Portuguesa Caldas
Aulete (apud BRANDAO, 2007, p. 24), educacéo é a "acéo e efeito de educar, de desenvolver
as faculdades fisicas, intelectuais e morais da crianca e, em geral, do ser humano;
disciplinamento, instrugdo, ensino"”. A educacdo tende a adaptar e ajustar o ser humano a vida
social, de acordo com as necessidades ideais e propoésitos dominantes, externando suas
potencialidades para o exercicio da autorealizacdo e da cidadania consciente. Nao importa sob
quais condicdes sociais, recursos e procedimentos externos a pessoa aprende, mas sim o ato

de aprender no interior de cada um.
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Por fim, mediante a explanacdo sobre o que é a educacdo do homem e quais seus
efeitos, € possivel entender os elevados indices de acidente de transito, os quais refletem a
ignorancia e a falta de educacéo dos seus agentes. Ao mesmo tempo, revela a forma subjetiva
em que o carater elitista do atual processo educacional brasileiro perpetua seus interesses
econdmicos e politicos sobre a educacgdo, pois oculta o direito de todos ao acesso sobre o
conhecimento, no intuito de impedir o rompimento das forcas opressoras e invisiveis

exercidas historicamente sobre a populacéo ignorante.

2.3 Educacéao para o transito

De acordo com CTB (Cddigo de Transito Brasileiro), Artigo 74,

a educacdo para o transito é direito de todos e constitui dever prioritario para os
componentes do Sistema Nacional de Transito.

§ 1° - E obrigatoria a existéncia de coordenagio educacional em cada 6rgdo ou
entidade componente do Sistema Nacional de Transito.

§ 2° - Os 6rgdos ou entidades executivos de transito deverdo promover, dentro de
sua estrutura organizacional ou mediante convénio, o funcionamento de Escolas
Publicas de Transito, nos moldes e padrdes estabelecidos pelo Contran (CTB, 1998).

A nova lei do Cddigo de Transito Brasileira exige que a populacdo receba educacao
adequada por meio de programas e atividades curriculares estruturadas no projeto pedagdgico.

Entdo, como forma de efetivacdo, o Artigo 76 declara que:

a educacdo para o transito sera promovida na pré-escola e nas escolas de 1°, 2° e 3°
graus, através de planejamento e a¢des coordenadas entre 6rgdos e entidades do
sistema Nacional de Tréansito e de Educacdo, da Unido, dos Estados, do Distrito
Federal e dos Municipios, nas respectivas &reas de atuagéo.

Paragrafo Unico. Para a finalidade prevista neste artigo, o Ministério da Educacéo e
do Desporto, mediante proposta do CONTRAN e do Conselho de Reitores das
Universidades brasileiras, diretamente ou mediante convénio promovera:

| - a adocdo em todos os niveis de ensino de um curriculo interdisciplinar com
conteddo programatico sobre seguranga de transito;

Il - a adogdo de contelidos relativos a educagdo para o transito nas escolas de
formacéo para o magistério e o treinamento de professores e multiplicadores;

Il - a criagdo de corpos técnicos interprofissionais, levantamento e anélise de dados
estatisticos relativos ao transito;

IV - a elaboracdo de planos de reducdo de acidentes de transito junto aos nucleos
interdisciplinares universitarios de transito com vistas a integracdo universidades -
sociedades na area de transito.

O referido Codigo atribui ao Ministério da Educacao e Desporto (MEC) estabelecer o
curriculo com conteddo programatico relativo a seguranca e educagdo de transito num prazo

de 245 dias contados da publicacdo desta lei, que se deu no dia 23 de setembro de 1997.
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Segundo Ayres e Ferri (2004), o curriculo constitui num instrumento Util para orientar a
préatica pedagogica, agrupando informacdes sobre o qué ensinar. O conteldo deve conter
conceitos, sistemas explicativos, habilidades, normas, valores e objetivos que venham
produzir o crescimento pessoal atraves de determinada sequéncia de acdo, levando em
consideracdo a linguagem propria de acordo com a faixa etaria e escolaridade dos alunos.
Além disso, deve ser universal e que atenda as necessidades prioritarias de um bom ensino
nas escolas, esclarecendo os aspectos do transito, com a finalidade de “moldar” o
comportamento do pedestre e do motorista. Algumas escolas tém ensinado sobre o
comportamento no transito, e como instrumento de verificagdo sobre o aprendizado e
corre¢Bes oportunas, utiliza-se a avaliagdo pedagodgica. Rozestraten (1998, p. 48-49), declara
qgue o material didatico a ser empregado na educacdo sobre o trénsito é de fundamental

importancia para transformar o comportamento dos homens:

...Ja se deixou claro que qualquer educacdo, para ter sucesso, necessita seguir as
normas pedagdgicas basicas, assim como qualquer ensino necessita seguir as normas
da didatica. A modificacdo do comportamento no transito, das diversas geracdes,
presentes na sociedade, depende muito de uma educagdo adequada, 0 que, por sua
vez, depende de um material didatico disponivel que possa ser manuseado
facilmente pelos professores.

Todavia, Saviana (apud AYRES E FERRI, 2004), afirmam que ha dificuldades para a

elaboracdo do curriculo Unico para o transito, pois sao varias

a legislagdo e documentos oficiais - as pecas de interpretacdo da legislagdo - o
registro do rol de matérias escolares - a grade curricular comuns e especificos - a
documentacdo da vida estudantil - fun¢des legais e caracteristicas do corpo docente -
programas de aperfeicoamento de professores e especialistas - livros e meios
didaticos e sua aplicacdo em sala de aula.

Ayres e Ferri (2004) afirmam que é fundamental a participacdo da sociedade,
familia, instituicbes (como a igreja), as agéncias sociais, 0s meios de comunicacdo e,
principalmente, a escola para que a educagdo possa apontar a resolucdo de problemas no
transito. David Ausubel (2000) considera que a estrutura cognitiva existente num individuo é
0 principal fator que influencia a aprendizagem: “se 0 aluno tiver a estrutura cognitiva
organizada e adequada, numa determinada matéria (assunto), o aprendizado, num novo
assunto, sera bem mais facil” (AYRES ¢ FERRI, 2004, p. 04). Mas, para isso, as pessoas
precisam jogar por terra a resisténcia as mudancas no sistema escolar. As mudancas implicam
em novos conceitos, atitudes, habilidades e avaliagdes que resultardo num processo planejado

e conceitualizado que constituem as diretrizes em relagdo ao transito automotivo. O foco, na
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verdade, deve ser a educagdo como guia de comportamento educacional (AYRES e FERRI,
2004).

A educacdo é uma das bases fundamentais para que se desenvolva o comportamento
adequado ao transito, evitando os acidentes com vitimas. A educacdo das pessoas
esta diretamente ligada a sua consciéncia de valores. [...] A ética relaciona-se
intimamente com os valores da conduta humana, exteriorizando as ac¢bes do
comportamento das pessoas. A familia influi de forma preponderante na formacéao
desses valores e da ética. Ndo se pode responsabilizar s6 a escola como formadora
de valores e ética. (AYRES e FERRI, 2004, p. 5).

Faria e Braga (2004) propuseram que a pratica pedagogica nacional e internacional da
Educacéo para o transito tenha como objetivo reduzir o nimero e a gravidade dos acidentes
por meio da mudanca do comportamento dos individuos, conscientizando-o que as
facilidades oriundas da tecnologia do automovel devem ser usadas juntamente com as regras
e sinalizacdo de transito, tornando-o ético. Simultaneamente, a pratica pedagdgica deve
reduzir os riscos presentes nas vias, levando o individuo a pensar e refletir sobre a circulagao
de veiculos, a poluicdo sonora e atmosférica. Assim, espera-se uma mudanca de normas
sociais e estilos de vida da sociedade. Contudo, a educacdo para o transito estimula a
populacdo quanto a critica sobre as responsabilidades dos governantes e da coletividade
pelos acidentes.

Vasconcellos (1992, p. 87) declara que:

da importancia de um comportamento adequado, surge a necessidade de uma
educacdo para o trénsito, no sentido de as pessoas em qualquer posi¢do que
assumam na circulagdo, terem atitudes compativeis com as necessidades de
seguranca de todos. A educagdo deve ser vista como um processo continuo, para que
tenha efetividade real.

A inclusdo destes objetivos encontra respaldo no MEC (Ministério da Educacdo e
Cultura), uma vez que permite a reflexdo sobre as caracteristicas de modos de vida e relagdes
sociais atraves da ética, intermediando pela escola na formacdo de um sujeito livre e
autbnomo para pensar e julgar, para problematizar constantemente o viver e coletivo, fazendo
0 exercicio da cidadania. Para Paulo Freire (1993), aprender e ensinar fazem parte da
existéncia humana, histérica e social, como dela fazem parte a criagdo, a invencédo, a
linguagem, o amor, o 0dio, o espanto, 0 medo, a atracdo pelo risco, a fé, a davida, a
curiosidade, a arte, a magia, a ciéncia, a tecnologia. E ensinar e aprender cortando todas estas
atividades humanas. O ser humano de uma forma ou outra estd sempre aprendendo, sempre se
educando. Por isso é extremamente importante o investimento do Estado na educacdo dos

cidadaos.
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Faria e Braga (2004) realizaram uma pesquisa com sessenta e cinco especialistas
brasileiros que apontam os caminhos a serem seguidos pela educacdo para o transito no
Brasil. Os entrevistados ordenaram e definiram seis objetivos mais adequados para a nossa
realidade:

a) Explorar a vivéncia de experiéncias, a sensibilizacdo, a compreensdo e a anélise de
situacOes. Este foi considerado o mais relevante e prioritario.

b) Considerar o ponto de vista, a percepcdo e a expectativa das criangas sobre o transito
urbano.

c) Inserir o tema em um contexto social e cultural da crianga mais amplo.

d) Promover a re-educacao de valores, atitudes, comportamentos e idéias.

e) Difundir os temas e contetudos especificos da Educacdo para o Transito nas disciplinas da
grade curricular das escolas.

Sobre o ponto de vista da crianga, SIMONI (2003, p. 4) afirma que ela tem
percepcdo e reacdo diferente sobre o transito em se comparando com os adultos. Por isso, a

crianca é considerada fator de risco para acidente de transito:

e Ascriangas ndo reagem como um adulto;

Né&o enxergam e ndo percebem como os adultos quanto a maneira como um carro
Se aproxima;

Confundem o “ver” com o “ser visto”;

Tém um campo visual mais estreito;

Tém baixa estatura;

Confundem tamanhos com distancias;

Tém dificuldade para distinguir sons, principalmente se misturados;
Séo distraidas;

S6 ouvem o que lhes interessa;

N&o compreendem a relacdo entre causa e efeito;

N&o avaliam distancia, tempo e velocidade.

Por conseguinte, a educacdo € um processo colaborador, a “mola propulsora” da
formacéo do caréater e de valores pessoais que forma a base de um sistema educacional ideal.
Quando fornecida pela escola desde a educacdo infantil até o ensino fundamental, a educacéo
no transito é fundamental para a mudanga constante de comportamento e formacdo de
cidaddos que tornardo o transito mais seguro. Em outras palavras, passar por um processo de
alfabetizacdo no transito — aprender a ler as estradas, ruas, buscar informacdes, analisa-las,
selecioné-las, criar e formular, sem impor um exercicio de memorizacgdo, e demais elementos
que norteiam a locomog¢do do individuo — contribui para a constru¢do de um transito sem
perigos (SIMONI, 2003).
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Por fim, segundo a Organizacdo Mundial de Saude (OMS) (apud SIMONI, 2003),
declara que é necessario um conhecimento profundo sobre os contextos socio-culturais e
psicoldgicos para o desenvolvimento de programas de capacitacdo, reabilitacdo e educacéo,

no intuito de criar um transito adequado.

2.4 Psicologia e o transito

A Psicologia brasileira foi instituida através da Lei n® 4.119 de 1962 pelo Presidente
da Republica Jodo Goulart. A partir dessa politica, as praticas pedagogicas ja existentes foram
legitimadas, incentivadas por suas importantes aplicagdes as necessidades nos diversos setores
da vida social, como por exemplo, o transito (SANTOS, 2011).

A psicologia do transito pode ser definida como

uma area da psicologia que estuda, por meio de métodos cientificos véalidos, os
comportamentos humanos no transito e os fatores e 0s processos internos e externos,
inconscientes e conscientes que 0s alteram ou os provocam. Ou seja, é o estudo dos
deslocamentos-comportamentos que acontecem no transito e suas causas (SANTOS,
2011).

Entdo, os conhecimentos psicoldgicos foram utilizados no transito rodoviario através
de leis que expressaram politicas de seguranca e prevencao, restringindo a aquisicdo da
Carteira Nacional de Habilitacdo (CNH) durante seu processo a quem ndo tivesse condi¢bes
psicolégicas de adquiri-la. Destarte, o Conselho Federal de Psicologia (CFP) definiu os
padrbes técnicos para avaliacdo dos testes psicolégicos a serem empregados nas clinicas
médicas para a obtencdo da CNH em todo territorio nacional. Nesse exame,

o candidato podera ser ‘recusado’ por ndo apresentar o minimo ‘perfil psico-
fisiolégico’ exigido. A partir disso, instituiram-se verificacdes periddicas das
condi¢gBes minimas de capacidade fisica e psiquica dos motoristas; dessa forma,
esperava-se contribuir de maneira preventiva, isto é, ndo permitindo que pessoas
consideradas propensas a se envolver em acidentes (inaptas) tivessem acesso ao
volante (CONSELHO FEDERAL DE PSICOLOGIA, 2012).

Neste sentido, a Psicologia tornou-se mediadora dos processos de construgédo da
cidadania, sendo importante instrumento na construcao das politicas publicas e da segregacéo
social. Essa premissa revela a capacidade e a competéncia dessa ciéncia em responder aos
problemas gerados pelo transito, os quais estdo inseridos entre o publico e o privado, entre 0
individual e o coletivo. Em vista disto, este profissional esta comprometido com a pluralidade,

as diferencas, a diversidade entre as pessoas que constituem uma sociedade que pratica a
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mobilidade urbana, a qual também esta relacionada com a salde publica e o planejamento
urbano (MORETZSOHN E MACEDO, 2005).

De acordo com Rozestraten (2004), o Brasil faz parte de uma minoria de paises,
talvez o Unico, que institui o teste de personalidade como critério para aquisicdo da CNH
(Carteira Nacional de Habilitacdo). Na grande maioria dos paises da Europa empregam-se as
conclus@es obtidas no Simpdsio de Roma, o qual declara que o direito de dirigir € comum a
todos. Nestes paises, 0s exames tedricos e praticos sao mais rigidos e, quando os problemas
acentuados vém a tona podendo comprometer o bem comum, determina-se a realizacdo de um
exame complementar psiquiatrico ou psicoldgico. Porém, Rozestraten (2004) questiona as
pesquisas em que se baseia 0 julgamento da aptiddo ou inaptiddo do candidato a CNH
(Carteira Nacional de Habilitacdo) brasileiro. Essa questao traz reflexdes capazes de estimular
pesquisas e sua eficacia a respeito da validade e da fidedignidade dos testes utilizados no
Brasil para este fim (ROZESTRATEN, 2004). Todavia, essa reflexdo revela o enfoque da
Psicologia Social. Segundo este autor os conflitos gerados no transito nada mais revela que
um jogo de egoismo, cujos interesses pessoais participam do transito com oOticas diferentes: “o
motorista quer fluidez do trafego de veiculos, o pedestre precisa de menor fluidez para que
possa atravessar a rua e, por outro lado, o comerciante deseja que os fregueses possam
estacionar em frente a sua loja” (ROZESTRATEN, 2004, p. 1). Além disso, os interesses das
pessoas variam de acordo com a situagdo. Por exemplo, um motorista pode ver um pedestre
como um entrave em seu caminho; enquanto isso, 0 pedestre considera que o carro € um
empecilho presente em sua trajetoria. “A maioria imagina que pode fazer na hora as regras
conforme as suas conveniéncias porque ele é mais importante do que as regras”
(ROZESTRATEN, 2004, p. 1).

Simultaneamente, a impunidade do mais forte traduz a realidade brasileira. O filho de
um deputado, por exemplo, ndo sofre nenhuma san¢do quando atropela algum pedestre.

Talvez, porque acredita que esta acima de qualquer lei e, que por isso, ndo precisa respeita-la.

No Brasil, quem é o mais forte tem mais direito, mas ndo deveria ter. Isso porque
ndo ha punicdo e nem fiscalizagdo. Vocé pode atropelar e até matar alguém com o
carro, e fica impune. No julgamento, sdo aceitos diversos argumentos de defesa:
vocé ndo quis matar propositalmente, & réu primario etc. (ROZESTRATEN, 2004, p.
2).

Rozestraten (2004) declara que a forca bruta é respaldada pela impunidade. O maior
indice de acidente de transito no Brasil é de atropelamento de pedestre. Sao,

aproximadamente, 50 mil pessoas que morrem no trénsito anualmente. Mas, as estatisticas sao
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de 23 mil pessoas referentes apenas as pessoas que morrem no local do acidente.
Simultaneamente, segundo este autor, o Boletim de Ocorréncias ndo fornece informagoes
precisas e, por isso, ndo refletem a realidade.

Portanto, Rozestraten (2004) afirma que o transito ndo é apenas assunto do
CONTRAN, Departamento de Transito (DETRAN) ou Departamento Nacional de Estrada e
Rodagem (DNER). Estes 6rgdos sdo responsaveis por fazer as leis de trénsito, mas todos nés
participamos dele. Sendo assim, o transito € um bem social cuja vigéncia internacional de

suas leis proporciona seguranca a todos que dele participam.

2.5 Psicologia Social e o transito

De acordo com Lane (2009), a Psicologia é a ciéncia que estuda o comportamento, em
especial, o do ser humano. Essa mesma autora conceitua comportamento como sendo
qualquer acdo consciente que reflita as experiéncias, conhecimentos, pensamentos e acgoes
intencionais, assim como um plano ndo observavel, como o inconsciente. Lane (2009, p. 8)
declara que “a Psicologia se preocupa fundamentalmente com o0s comportamentos que
individualizam o ser humano, porém, ao mesmo tempo, procura leis gerais que, a partir das
caracteristicas da espécie, dentro de determinadas condicdes ambientais, prevéem 0s
comportamentos decorrentes”. Por isso, o enfoque da Psicologia Social é estudar o
comportamento do ser humano e as influéncias sociais que recaem sobre ele. E isto acontece
diariamente, no convivio familiar, na sociedade, no desenvolver das atividades, etc. Destarte,
a Psicologia Social “estuda a relacdo essencial entre o individuo e a sociedade, esta entendida
historicamente, desde como seus membros se organizam para garantir sua sobrevivéncia até
seus costumes, valores e instituicdes necessarios para a continuidade da sociedade” (LANE,
2009, p. 10).

A influéncia histdrica-social se inicia com a linguagem. De acordo com Leontiev
(apud LANE, 2009, p. 25), a linguagem ¢é “aquilo atraves do que se generaliza a experiéncia
da prética socio-historica da humanidade”. Esta ¢ peculiar num determinado grupo social,
numa cultura, capaz de determinar uma visdo de mundo, um sistema de valores que resultardo
em acdes, sentimentos e emocGes. Seja 0 medo, a tristeza ou a alegria, tais emog¢des decorrem
da percep¢do do mundo que adquirimos atraves do significado das palavras (LANE, 2009).
Em cada grupo social sdo encontradas normas e regras que definem e estipulam as relagdes e
a conduta entre seus integrantes. Algumas sado rigidas, outras flexiveis, mas caso estas regras

sejam desobedecias as pessoas que as praticaram serdo penalizadas direta ou indiretamente.
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Tais normas caracterizam os papeis sociais e determinam as rela¢6es sociais (LANE, 2009).
Entdo, pode-se dizer que existe uma expectativa de comportamentos pre-definidos,
intensificando-se quando a relagdo social for essencial para a manutencdo do grupo e da
sociedade, tornando as normas mais rigidas quando necessario.

Todavia, surge um questionamento sobre a individualidade do ser humano, uma vez
que ele precisa executar a determinacdo social. Lane (2009) afirma que o individuo pode fazer
0 que quiser desde que as relagdes sociais sejam mantidas. Esta “liberdade” marca a
personalidade que, de acordo com Lane (2009, p. 15) “¢ entendida como o conjunto de
caracteristicas bio-fisico-sdcio-psicologicas peculiares do individuo™. J4 Andery et al. (1994,
p. 17) classifica a personalidade como “categoria, decorrente do principio de que o homem, ao
agir, transformando o seu meio se transforma, criando caracteristicas proprias que se tornam
esperadas pelo seu grupo no desenvolver de suas atividades e de suas relagdes com outros
individuos”. Desta forma, a liberdade manifesta-se na personalidade. Neste sentido, o viver
em grupos gera conflitos que vai construindo o “eu” de cada um, num processo de interacao
com semelhancas e diferencas entre seus integrantes, sendo o confronto importante para
desenvolver a individualidade, a consciéncia de si mesmo e a identidade social (LANE,
2009). A identidade social, de acordo com Lane (2009), ¢ o conjunto de papeis que
realizamos na sociedade. Quando estas a¢cdes sdo desempenhadas de forma correta, tornam-se
a manutencdo das relagdes sociais representadas no nivel psicoldgico, baseadas nas
expectativas e normas que todos os integrantes deste meio esperam que sejam cumpridas. Na
verdade, a identidade ¢ “consequéncia de ‘opg¢des livres’ que fazemos no nosso conviver
social, quando, de fato, sdo as condigdes sociais decorrentes da producdo da vida material que
determinam os papéis e a nossa identidade social” (LANE, 2009, p. 22).

Nesta perspectiva, observa-se que a historia de vida de cada um é determinada pelas
condic@es historicas do grupo social. Porém, a partir do momento em que se questionam 0s
papeis que sdo desempenhados individualmente, os quais foram engendrados para garantir a
manutencdo das relagdes sociais, constata-se a relagdo de dominagéo e dominados. Para Lane
(2009, p. 23, 24),

apenas quando formos capazes de, partindo de um questionamento deste tipo,
encontrar as razBes histéricas da nossa sociedade e do nosso grupo social que
explicam por que agimos hoje da forma como o fazemos é que estaremos
desenvolvendo a consciéncia de nés mesmos. Deste modo, entendemos que a
consciéncia de si podera alterar a identidade social, na medida em que dentro dos
grupos que nos definem, questionamos 0s papéis quanto a sua determinacdo e
funcGes histéricas — e, na medida em que os membros do grupo se identifiquem
entre si quanto a esta determinacdo e constatem as relacdes de dominagdo que
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reproduzem uns sobre os outros, € que o grupo podera se tornar agente de mudangas
sociais. ‘A consciéncia individual do homem sé pode existir nas condi¢cGes em que
existe a consciéncia social’(LEONTIEV apud LANE, 2009, p, 24).

Porém, este processo é dificil, pois os papeis ja definidos e mantidos por instituicGes
dominantes s3o “calados” em seus questionamentos, tudo em nome da “preservagao social”.
Lane (2009) afirma que a falta de questionamento pelos individuos que compdem uma
determinada sociedade mantém as relagdes sociais ja estabelecidas, tornando-se tal sociedade

“presa” ao controle social dominante:

Quando o nosso pensamento ndo confronta as nossas agdes e experiéncias com o
nosso falar, quando apenas reproduzimos as representacfes sociais que nos foram
transmitidas, e toda e qualquer inconsisténcia ou incoeréncia é atribuida a
"excecBes", a "aspectos circunstanciais", quando ndo a particularidades individuais,
estaremos apenas reproduzindo as relagdes sociais necessérias para a manutencao
das relagdes de producdo da vida material em nossa sociedade. Porém, apenas
quando confrontamos as nossas representacdes sociais com as nossas experiéncias e
acoes, e com as de outros do nosso grupo social, € que seremos capazes de perceber
0 que € ideoldgico em nossas representacdes e acdes conseqiientes. Ou seja, pensar a
realidade e os significados atribuidos a ela, questionando-os de forma a desenvolver
acoes diferenciadas, isto €, novas formas de agir, que por sua vez serdo objeto de
nosso pensar, € que nos permitira desenvolver a consciéncia de nés mesmos, de
nosso grupo social (LANE, 2009, p. 36).

A sociedade € composta por diversos grupos familiares, sendo este o primeiro grupo
social em que o individuo é inserido. A familia, assim como a escola, ¢ fundamental no
processo de socializacdo e determinantes das especificidades proprias das classes sociais. De
acordo com LANE (2009), a familia é essencial para garantir a sobrevivéncia do ser humano,
e por isso, é universal e natural na reproducdo de seus membros. Ela é fundamental para a
formacdo da sociedade e objeto de controle para os dominantes. A familia é a instituicdo
familiar regida por leis e costumes que estipulam direitos e deveres de seus integrantes,
reproduzindo as relacdes de poder da sociedade em que vivem. A familia como socializacéo
primaria institui uma identificagdo emocional que, inicialmente, se constitui numa “visao
Unica do mundo e de um sistema de valores que sé ird ser confrontada no processo de
socializagdo secundaria, isto e, através da escolarizagdo e profissionalizagéo, principalmente
na adolescéncia, época em que 0 jovem questiona os ‘outros significativos’ (LANE, 2009, p.
44).

A andlise da familia, da escola e das relagcbes sociais permite constatar que a
consciéncia de si, a consciéncia social e a consciéncia de classe estdo inseridas num processo
decorrente da atividade humana, que s@o 0 pensamento, a acdo, teoria e pratica fortalecendo-

se na cooperacdo entre 0s homens na producdo de suas vidas. A cooperagdo pode estar entre
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pessoas reunidas num grupo para discutir seus problemas, e a partir desse ponto, seus
integrantes passam a descobrir que existem aspectos comuns entre eles, e assim, 0 grupo
podera se organizar para encontrar as solucGes necessarias para tais problemas. De acordo
com LANE (2009, p. 69),

é através da participacdo comunitaria que os individuos desenvolvem consciéncia de
classe social e do seu papel de produtores de riquezas, que ndo usufruem, e, em
consequéncia, podem, gradativamente, irem se organizando em grupos maiores e
mais estruturados, visando uma acédo transformadora da histéria de sua sociedade.

As experiéncias comunitarias resultam num processo de aprendizagem devido as
influéncias sociais. As igualdades e as diferencas observadas nos confrontos com o0s outros
permitem descobrir a igualdade de direitos e deveres, a responsabilidade, as decisdes e as
acOes que fazem parte de um processo de reflexdes sucessivas que acabardo na pratica a ser

desenvolvida.

Transformar as relagdes sociais apreendidas na familia, na escola, ndo é facil, pois
elas se apresentam como espontaneas no cotidiano, e, quando menos se percebe,
relacbes de dominagdo entre as pessoas estdo ocorrendo. Se ndo houver uma
reflexdo conjunta, um pensamento critico, e atividades que permitam o ‘treino’
destas novas relagBes, 0 grupo comunitario se separard, cada um cuidando de seus
problemas individuais, esperando que Deus cuide de todos (LANE, 2009, p. 70).

Todavia, a estabilidade econdmica vivenciada pelo Brasil nos ultimos 10 anos e o
acesso de milhares de brasileiros as universidades tem proporcionado a aquisicdo de bens de
consumo a milhdes de pessoas consideradas emergentes. Os conflitos existentes entre a classe
dominante — que vé parte de seu poder e dinheiro serem repartidos entre as classes subalternas
- que agora detém um conhecimento mais profundo sobre o sistema politico, econémico e
social — muitas vezes, € refletido no transito. De acordo com Rozestraten (1988) o transito é
um problema social, uma vez que os interesses das pessoas que participam do transito séo

diferentes. Este autor declara que:

H& uma ambivaléncia ou contradicdo no seu julgamento da situagdo, dependendo da
posicdo que ele esta assumindo. E um certo egoismo no sentido de querer sempre
em todas as situacdes a garantia de todos os direitos e 0 minimo possivel de deveres
a serem cumpridos. Essa atitude interfere no transito para que ndo se tenha uma
consciéncia de que o transito é um jogo social, envolvendo motoristas e pedestres,
conforme regras definidas. A maioria imagina que pode fazer na hora as regras
conforme as suas conveniéncias porque ele é mais importante do que as regras
(ROZESTRATEN, 1988).

O poder econémico possibilita a compra de bens e veiculos que, anteriormente, eram

presentes apenas nos sonhos. Porém, o crescimento econébmico ocorrido recentemente foi
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desproporcional a mudanca de comportamento social. Ndo houve uma mudanca de habitos e
atitudes coerentes com a responsabilidade de se ter um veiculo. Segundo PANICHI e
WAGNER (2006, p. 2), os altos indices de acidente de transito estdo relacionados “a
influéncia de um contexto complexo de varidveis individuais, comportamentais,
sociocognitivas, ambientais e sociais”. As autoras supracitadas declararam que, ap0s VAarios
estudos realizados nos EUA, os motoristas mais propensos a se acidentar possuem
caracteristicas socialmente desajustado, com perfil de comportamento desviante (TILLMAN
& HOBBS apud PANICHI e WAGNER, 2006).  Além disso, (RANNEY apud PANICHI E
WAGNER, 2006), afirma que a falta de mudanga no comportamento do novo motorista é
devido as limitagBes na capacidade de processar informacfes, ou seja, na capacidade de
atender, perceber, tomar decisbes e responder, 0 que poderd provocar acidentes.
Concomitantemente, ha uma super valorizacdo das habilidades pessoais para manejar as
diferentes circunstancias, falta de experiéncia, imaturidade e comportamentos que condizem a
uma maior aceitagao de riscos.

De acordo com a Teoria da Conduta Problema (Problem Behavior Theory) de Jessor
& Jessor (1987), que investiga as variaveis relacionadas a problemas de comportamento que

levam ao risco no trénsito, percebeu-se que:

a conducdo de risco esta associada a outros comportamentos, tais como 0 consumo
de drogas legais e ilegais, conduta violenta, atos delinqlientes e comportamentos
sexuais de risco. Esse modelo entende que os comportamentos considerados
‘problemas’ se inter-relacionam através de um Gnico fator subjacente, constituindo
uma sindrome geral de comportamentos que colocam em risco a salde pessoal do
jovem, com suas causas relacionadas a influéncia de trés sistemas: sistema de
personalidade, sistema do ambiente percebido e sistema da conduta. As variaveis
psicossociais constituem-se pelo sistema de personalidade e do ambiente percebido,
incluindo a percepcdo dos estilos, praticas educativas parentais e a influéncia do
grupo de iguais. O sistema da conduta inclui o comportamento, propriamente dito, e
diz respeito a insercdo em grupos com caracteristicas prd-sociais ou desviantes.
Ainda nesse modelo estd presente um conjunto de variaveis que condizem com os
antecedentes histdricos incluindo os aspectos sécio-demografico-culturais da familia
e da socializagdo do jovem, como os valores e ideologia familiar, clima familiar e a
influéncia dos pares e meios de comunicacdo (PANICHI e WAGNER, 2006, p. 3).

Esse modelo expressa a influéncia do contexto de desenvolvimento bio-psico-social,
principalmente, da familia, do grupo de iguais e da cultura, enfatizando fatores de ordem
comportamentais na explicacdo dos acidentes de transito (PANICHI e WAGNER, 2006).
Prova disso, foi um estudo realizado em Campinas com 2.116 estudantes universitarios com
idade entre 18 e 25 anos, o qual revelou o perfil dos causadores dos acidentes de transito: sexo

masculino, elevado nivel sdcio-econémico, consecutivas transgressées, como excesso de
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velocidade, ultrapassagem de sinais de circulagdo, ingestdo de bebida alcodlica, busca de
sensacOes intensas (sensation seeking), agressividade, hostilidade, impulsividade, labilidade
emocional, I6cus de controle, comportamento delingliente e motivagéo anti-social (PANICHI
E WAGNER, 2006).

Portanto, o comportamento de risco adotado pelas pessoas que provocam acidente de
transito estd relacionado com o fenémeno denominado de transmissdo transgeracional de
atitudes e comportamentos, adquirido pela crianca durante toda a sua vida por meio da
observacao do comportamento dos pais. Ou seja, quando os pais sdo agressivos, o filho terd
um comportamento transgressor. Simultaneamente, a falta de controle dos pais, atitudes
brandas em relacdo a ingestdo de alcool, permissividade e negligéncia a autoridade estdo
associados a altos niveis de risco na conducdo de automoveis. Por fim, as caracteristicas de
personalidade e a influéncia do grupo de iguais e as praticas educativas parentais ao longo do
desenvolvimento do homem séo variaveis fundamentais que contribuem para 0 aumento dos
indices de acidente de transito (PANICHI e WAGNER, 2006).
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3 Consideracdes finais

A atual sociedade globalizada em que o ser humano vive exige adaptacdes sociais
necessarias para o convivio em comunidade. Por isso, a educacdo € um relevante instrumento
para o desenvolvimento individualizado e social, para tornar os sujeitos, atores sociais do
transito, conscientes de si, de seus comportamentos e suas consequéncias sociais e buscar
mudancas. Freire (1979, p.7), explica a importancia dessa consciéncia de si para a reflexdo e

acao em direcdo a mudanca:

E preciso que seja capaz de, estando no mundo, saber-se nele. Saber que se a
forma de estar no mundo condiciona a sua consciéncia deste estar, € capaz, sem
duvida, de ter consciéncia dessa consciéncia condicionada. Quer dizer é capaz de
intencionar sua consciéncia para a propria forma de estar sendo, que condiciona
sua consciéncia de estar.

No transito brasileiro, parece que a falta de consciéncia das pessoas, nos seus
diferentes papéis: motoristas, pedestres, 6rgdos e entidades responsaveis pelo transito tem
sido um aspecto relevante para ndo solucdo dos problemas na mobilidade humana. A
hegemonia do segmento social sobrepondo-se sobre o outro e representado pelo automovel
fazem surgir os comportamentos de risco presentes no grupo de iguais e de amigos, cuja
conduta é endossada pela omissao das autoridades competentes.

Entdo, urge a elaboracdo e implementacdo de programa de educacdo para o transito.
Este deve comecar na pré-escola e nas escolas de ensino fundamental, médio e superior. Na
verdade, a educacao para o transito € um compromisso social e politico de todos os cidadéos,
sendo o foco a educacdo ética-social, capaz de integrar o homem, 0 meio ambiente e a
realidade social. Contudo, o Estado é o responsavel pelas acbes de politicas publicas no
intuito de articular conhecimentos produzidos e comportamento humano através da
construcdo de responsabilidades coletivas. Sendo assim, o propdsito € tornar a educacdo para
o transito algo inerente no cotidiano das pessoas, iniciando-se na escola, para que seu carater
seja formado com valores que reproduzam uma re-educacdo voltada para o respeito ao
proximo e ao cumprimento da lei.

As politicas e acBes devem objetivar a seguranca, mobilidade e acessibilidade
urbanas. Para isso, h& necessidade de associacdo com o sistema de transportes e o
planejamento urbano e ambiental. A politica do uso e a ocupacédo do solo cria condi¢fes mais
adequadas para o crescimento ordenado da cidade, facilitando o deslocamento da populagéo

na &rea urbana, favorecendo a descentralizacdo e a reducdo da polui¢cdo no meio urbano,
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facilitando o desenvolvimento das atividades econdmicas, a sustentabilidade e a
acessibilidade. Esta nada mais € do que a equiparacdo das oportunidades de acesso aos
direitos universais e objetivos diarios do cidaddo, como estudo, trabalho, lazer, bem estar
social, etc.

Portanto, as agdes educativas sdo capazes de permear a préatica e a formacdo ética do
cidaddo quando se incentiva o questionamento e a imposi¢do de conceitos predeterminados
pela classe dominante e 0 consequente ordenamento social. Além disso, a educacéo possibilita
0 processo de formacéo de consciéncia critica e de valores que resultem na responsabilidade e
interacdo com os demais de forma harmoniosa.

Objetiva-se que a escola seja capaz de preparar socialmente o individuo através de
estratégias educacionais fomentando a mudanca de comportamento humano e, juntamente
com a psicologia estudar profundamente o comportamento que individualiza o ser humano
dentro das condi¢fes ambientais que o cercam, no intuito de reduzir o numero de acidentes de
transito e diminuir os custos trazidos para os cofres publicos.

Em suma, a influéncia historico-social exercida sobre o individuo determinard a
relacdo essencial entre ele e a sociedade, sendo a Psicologia Social relevante para entender a
organizacao de seus membros, costumes, valores e instituicdes para o exercicio da cidadania,
contribuindo significativamente para a reducdo dos riscos de acidentes. A Psicologia tém
muito a contribuir tanto na compreensdo do fenbémeno do transito, dos diferentes
comportamentos e papéis; como também na construcdo de propostas de intervencdo nas
relacBes entre 0s atores sociais no transito e na construcdo de praticas e técnicas de educacéo
para o transito. Bock (1999) ressalta o papel da psicologia na transformacdo social,
promovendo mudanca das condic¢des de vida da populacdo brasileira. A autora (1999, p.327)
esclarece que “assumir um compromisso social em nossa profissdo é estar voltado para uma
intervencdo critica e transformadora de nossas condi¢Bes de vida (...) Termos praticas
terapéuticas deve significar termos praticas capazes de alterar a realidade social (...)
compreender a realidade que nos cerca e atuarmos nela para sua transformacéo no sentido das

necessidades da comunidade social”.



39

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ALVES, Priscilla; RAIA JR, Archimedes Azevedo. Mobilidade e Acessibilidade Urbanas
Sustentaveis: A Gestdo da Mobilidade no Brasil. Programa de Pds-graduacdo em Engenharia
Urbana - PPGEU / Universidade Federal de S&o Carlos. 2011.

ANDERY;, Alberto A.; Neto, Alfredo Naffah; CIAMPA, Antonio da C.; CARONE, Iray;
LIBANEDO, José C.; REIS, José R. T.; MIRANDA, Marilia G. de. Psicologia Social: o
homem em movimento. Editora brasiliense. 1994.

AYRES, Nicolau; FERRI, Lucia Maria Gomes Corréa. Consideracdes para a Educacao no
Trénsito. Revista Cientifica da Universidade do Oeste Paulista — Unoeste. 2004.

BARROS, A.J. da S.; LEHFELD, Neide Aparecida de Souza. Fundamentos de
Metodologia: um guia para a iniciacdo cientifica. 2. ed. Sdo Paulo: Makron Books, 2000.

BOCK, Ana Mercés Bahia. A Psicologia a caminho do novo século: identidade profissional e
compromisso social. Estudos de Psicologia. Sdo Paulo: PUC/Sao Paulo, 1999, 4 (2). 325-
329

BRANDAO, Carlos Rodrigues. O que é Educacéo. 2007.

CERVO, A. L.,; BERVIAN; P. A. Metodologia Cientifica. 5. ed. Sdo Paulo: Prentice Hall,
2002.

CONSELHO FEDERAL DE PSICOLOGIA. Psicologia: ciéncia e profisséo — 50 anos. 2012.

CTB. Cddigo de Transito Brasileiro. Manual do motorista: a técnica de dirigir bem. Belo
Horizonte: Transito e Veiculos Ltda. 1998.

FARIA, E. O.; BRAGA, M. G. C.; CAMPOS, G. H. B. Revista Transportes, vol 11, n. 2,
dez. 2004. Disponivel em:
<http://www.transitocomvida.ufrj.br>. Acesso em 22 ago. 2013.

. Politica e Educacéo. Cortez Editora. 2001.

FREIRE, Paulo. Educacéo e Mudanca. 12. ed. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1979.

GADOTTI, Moacir. Educacéo e Poder — Introducéo a Pedagogia do Conflito. 16 ed. Rio de
Janeiro: Cortez. 1995.

GIL, Antbnio Carlos. Como elaborar projetos de pesquisa. Sdo Paulo: Atlas. 1991.


http://www.transitocomvida.ufrj.br/

40

JESSOR, R.; e JESSOR, P. Risky driving and adolescent problem-behavior: An extension
of problem-behavior theory. Alcohol, Drugs, and Driving, 3, 1-11. 1987 apud PANICHI,
Renata Dotta; WAGNER, Adriana. Comportamento de risco no transito: revisando a
literatura sobre as variaveis preditoras da conducao perigosa na populagdo juvenil. Rio
Grande do Sul: Pontificia Universidade Catolica do Rio Grande do Sul. Revista
Interamericana de Psicologia/lnteramerican Journal of Psychology. 2006, Vol. 40, Num. 2 pp.
159-166.

JUNG, Carlos Fernando. Metodologia para pesquisa e desenvolvimento. Rio de Janeiro:
Axcel Books, 2004.

LANE, Silvia T. Mauer. O que é Psicologia Social. 22 ed. Sdo Paulo: Brasiliense. 2009.
MARCONI, M de A. & LAKATOQOS, E. Técnicas de pesquisa. 4. ed. Sdo Paulo: Atlas, 2001.

MARTINS, Jodo Pedro. A educacéo de transito: campanhas educativas nas escolas. Belo
Horizonte: Auténtica. 2004.

MIRANDA, G. I. Mac Dowell, P. Organizacdo e Métodos. 5. ed. Sdo
Paulo: Atlas, 1980.

MORETZSOHN, Ricardo Figueiredo; MACEDO, Gislene Maia. Psicologia e Transito:
compromisso social com a mobilidade urbana. 2005. Disponivel em: http://
http://www.pol.org.br/publicacoes/materia.cfm?ld=91&Materia=471. Acesso em 5 de Nov.
2013.

PINHEIRO, Ana Lucia da Fonseca Braganca; PILEGGI, Gisele Castro Fontanella;
GAUBER, Ivanise; FORTES, Rita Moura. Educacao para o transito e responsabilidade
social. COBENGE. Universidade de Passo Fundo. 2006.

QUEIROZ, Marcos S.; OLIVEIRA, Patricia C. P. Acidentes de transito: uma analise a partir
da perspectiva das vitimas em Campinas. Universidade de Campinas (UNICAMP).Psicologia
& Sociedade; 15 (2): 101-123; jul./dez.2003

ROZESTRATEN, Reinier J. A. A Psicologia Social e o Transito, Revista Psicologia, Ciéncia
e Profissdo, pag. 22 e 23. 2004. Disponivel em:
<http://www.revista.psicologiaonline.org.br > Acesso em 24 jul. 2013.

. Psicologia do transito: conceitos e processos basicos. Sdo Paulo:

EDUSP, 1988.

RUIZ, J. A. Metodologia Cientifica: Guia para eficiéncia nos estudos. Sao Paulo: Atlas.
1991.

SANTOS, Fernanda Guimardes. A importancia de se educar para o transito. Divinépolis:
Universidade do Estado de Minas Gerais. 2011.


http://www.pol.org.br/publicacoes/materia.cfm?Id=91&Materia=471
http://www.revista.psicologiaonline.org.br/

41

SCHAVION, Ricardo. Transito e mobilidade urbana: psicologia, educacéo e cidadania.
Porto Alegre: Conselho Regional de Psicologia do Rio Grande do Sul. 2010.

SIMONI, Viviane. Educacao e Transito: uma mistura que d& certo. Disponivel em:
http://www.revista.psicologiaonline.org.br> Acesso em 13 de set. 2013.

VASCONCELOQOS, Eduardo A. O que é transito? Sdo Paulo: ed. Brasiliense, 2 ed., 1992.


http://www.revista.psicologiaonline.org.br/

